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CZESC .
Kampania Akademia Bezpiecznego Samochodu 2007

Cele kampanii

Gtéwnym celem kampanii Akademia Bezpiecznego Samochodu jest uswiadomienie uczestnikom
ruchu drogowego zwiazku pomiedzy stanem technicznym samochodu, a bezpieczenstwem.
Regularne przeglady samochodow oraz wymiana zuzytych lub niesprawnych czesci motoryzacyjnych
wpisujg sie w kulture eksploatacji pojazdow, a tymczasem tylko 25% polskich kierowcow odwiedza
warsztat samochodowy w celu kontroli stanu technicznego pojazdu, a 65% z nich korzysta z ustug
mechanika dopiero wtedy, kiedy samochod jest juz zepsuty. Kampania Akademia Bezpiecznego
Samochodu stanowi jeden z elementéw szeroko zakrojonych dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa
na polskich drogach. Z badan wynika, ze dla wigkszosci kierowcow w Polsce duze znaczenie ma
bezpieczenstwo wiasne oraz innych uczestnikow ruchu drogowego (73,6%). Jednakze
w wiekszo$ci nie kojarzg oni zwigzku stanu technicznego samochodu z bezpieczenstwem. Istnieje
zatem potrzeba, aby wyksztatci¢ wsrod polskich kierowcow nawyk profilaktycznego sprawdzania stanu
technicznego pojazdow.

Nieodzowna jest tez wiedza na temat trzech zasadniczych obszarébw majgcych wplyw na
bezpieczenstwo ruchu drogowego. Na ten swoisty trojkat bezpieczenstwa skltadajg sie: zachowania
kierowcow iinnych uzytkownikéw drég, stan techniczny i wyposazenie pojazdéw oraz stan
infrastruktury drogowej. Najwyzsza dbatos¢ o jeden lub dwa z tych trzech obszaréw nie zagwarantuje
bezpieczenstwa. Dziatania muszg by¢ prowadzone w réownym stopniu w tych trzech obszarach
rownoczesnie — wtedy bedziemy obserwowac staty wzrost bezpieczenstwa.

Inauguracja 2007

Pod hastem Nie czekaj na awarie. Dla bezpieczenstwa zréb przeglad” 25 kwietnia 2007 r. ruszyta
kolejna edycja kampanii Akademia Bezpiecznego Samochodu, ktorej pomystodawcyg jest
Stowarzyszenie Dystrybutorow Cze$ci Motoryzacyjnych. Akcje rozpoczeta konferencja prasowa oraz
kongres dla ekspertow i dziennikarzy, poswigcony bezpieczenstwu na drodze. W czasie kongresu mt.
inspektor Jacek Zalewski z Komendy Stotecznej Policji podkreslit, iz znaczenie Kampanii Akademia
Bezpiecznego Samochodu jest tym wigksze, ze do tej pory w statystykach nie uwzgledniano stanu
technicznego pojazdu jako jednej z przyczyn wypadkow. Niemniej jednak szacuje sie, ze
niesprawne pojazdy stanowig nawet do kilkunastu procent czarnych statystyk na naszych drogach.
W przypadku gdy po réwnej drodze, z dozwolong predko$cia, trzezwy kierowca bedzie prowadzit
samochdd z niesprawnymi np. hamulcami to i tak nie zatrzyma go, gdy nagle na drodze pojawi sie
przeszkoda.

Raport Akademii Bezpiecznego Samochodu

W czasie warszawskiego kongresu oraz lokalnych paneli dyskusyjnych w 6 miastach dziennikarze
i eksperci motoryzacyjni podjeli probe wypracowania dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu
drogowego w aspekcie stanu technicznego pojazdéw. Debatowali nad zaproponowanym przez
Akademie Bezpiecznego Samochodu projektem raportu dotyczacym rozwigzan gtéwnych zagadnien
poruszanych przez kampani¢. Raport Akademii Bezpiecznego Samochodu bedzie dokumentem
scalajgcym najwazniejsze dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym,
z podkres$leniem tak czesto pomijanego aspektu stanu technicznego pojazdu.

Gtéwne wnioski z dotychczasowych paneli Akademii Bezpiecznego Samochodu zostaty ujete
dwutorowo. Eksperci ktadg nacisk przede wszystkim na podnoszenie $wiadomosci polskich kierowcow,
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mechanikdw i diagnostéw w zakresie wptywu stanu technicznego pojazdu na bezpieczenstwo w ruchu
drogowym. Jednocze$nie debata toczy sie wokdt diametralnych zmian ustawodawczych i prawnych
w zakresie kontroli technicznej pojazddw. Oba te elementy zostaty ujete w projekcie Raportu Akademii
Bezpiecznego Samochodu.

Wydarzenia 2007

W 2007 r. Akademia zawitata do 6 miast — Warszawy, Poznania, Wroctawia, Katowic, Krakowa oraz
Tréjmiasta. Odbyly sie tam panele dyskusyjne na szczeblu lokalnym, z udzialem najwazniejszych
instytucji odpowiedzialnych za bezpieczenstwo w ruchu drogowym. Dla mieszkaricow tych miast
Akademia przygotowata happeningi w formie odgrywanej w kultowych miejscach scenki,
uswiadamiajacej znaczenie stanu technicznego pojazdu dla bezpieczenstwa jazdy. W lokalnych
stacjach radiowych miata miejsce kampania spotowa, ana ulicach pojawity si¢ setki billboardow
Akademii. We wrze$niu 2007 r. natomiast ruszyta kampania telewizyjna Akademii Bezpiecznego
Samochodu. Na antenie TVP1 i TVP2 widzowie mogli obejrze¢ spot, ktory ma u$wiadamiac
bezposredni zwigzek pomiedzy stanem technicznym pojazdéw poruszajgcych sie po drogach,
a bezpieczenstwem.

Kontynuacjg wydarzen specjalnych w Sopocie byt warsztat Akademii Bezpiecznego Samochodu,
ktéry zgromadzit na sopockim Molo ekspertdw w dziedzinie stanu technicznego pojazdéw. Podczas
rozméw z ekspertami, uczestnicy imprezy mogli znacznie poszerzyC swojq wiedze w zakresie
eksploatacji technicznej samochodu. Poprzez specjalng ekspozycje zwang Gabinet Strachu Akademia
Bezpiecznego Samochodu zaprezentowata catkowicie zuzyte czesci motoryzacyjne, ktére
funkcjonowaty w samochodach nie$wiadomych kierowcow. Zdarte do ,blachy” klocki hamulcowe,
zardzewiate szczeki hamulcowe, ,bezzebne” paski zebate czy nieszczelne elementy uktadu
wydechowego wzbudzaly zdziwienie petne grozy i skutecznie odstraszaty kierowcdw od oszczedzania
na tak istotnym aspekcie, jakim jest stan podzespotow w pojezdzie.

CZESC II.

Dane dla Akademii Bezpiecznego Samochodu od instytucji zaangazowanych
w temat bezpieczenstwa na drogach:

1. Slaski Wojewddzki Inspektor Transportu Drogowego — Jerzy Sliwiriski

Doswiadczenia krajowe oraz wzorce zagraniczne systemu kontroli stanu technicznego
pojazdow.

Badania techniczne pojazdow sg jednym z podstawowych elementéw systemu bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Coraz wieksze zaawansowanie techniczne samochodéw powoduje, ze w ostatnich latach
nastapit dynamiczny rozw6j urzadzen i przyrzadoéw diagnostycznych. Na stacjach pojawia sie coraz
wiecej urzadzen kontrolnych, ktére umozliwiajg okreslenie rzeczywistego stanu technicznego pojazdow.

Dotychczasowa podawana do publicznej wiadomosci statystyka wypadkoéw i kolizji drogowych
z przyczyn technicznych w zadnym stopniu nie moze by¢ uznana za miarodajng do okreslenia,
w jakim stopniu stan techniczny pojazdu przyczynit sie do zaistniatego wypadku. Zgodnie
z oficjalng statystyka w Polsce ilos¢ wypadkéw spowodowana wylacznie przyczynami
technicznymi pojazdow jest znikoma, gdyz siega jedynie od 2 do 4 %, za§ w innych panstwach
Unii Europejskiej, wtym np. w Republice Federalnej Niemiec posiadajacej zdecydowanie
bardziej rozwinietg infrastrukture drogowa i najlepiej w Europie dopracowany system badan
technicznych pojazdéw- wynosi od 8 do 12%. Ponadto wedtug danych otrzymanych z niemieckiej
Komendy Gtéwnej Policji w catym 2002 r. wspdtczynnik wypadkdéw oscylowat w wysoko$ci 20%.
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Zestawienie podanych procentowo wielkosci budzi watpliwos¢ co do miarodajnosci polskich statystyk
w tym zakresie. Wydaje sie¢ niemozliwe, aby w Polsce, mimo dalekiej od norm unijnych standardéw sieci
drég publicznych, masowo sprowadzane z zagranicy uzywane pojazdy silnikowe byly trzy, a nawet
szesciokrotnie ,sprawniejsze”, anizeli w Niemczech.

Dzieje sie tak prawdopodobnie dlatego, ze obecna statystyka dotyczaca wptywu stanu technicznego
pojazdu nie pokazuje rzeczywistego stanu, bowiem ani ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo
o ruchu drogowym, ani tez przepisy wykonawcze do ustawy nie obligujg policji do kierowania pojazdéw
na badania techniczne po kazdym wypadku drogowym i powazniejszej kolizji drogowej. W przypadku
wprowadzenia takiego obowigzku realna statystyka bytaby diametralnie inna, wykazujac zdecydowanie
wyzszg liczbe ofiar Smiertelnych lub rannych powstatych w wyniku wypadkéw drogowych
spowodowanych ztym stanem technicznym pojazdéw. W obecnych uwarunkowaniach prawnych policja
kieruje na badania techniczne pojazd jedynie wtedy, kiedy w wyniku wypadku czy tez kolizji zostaty
uszkodzone zasadnicze elementy nosne konstrukcji nadwozia, podwozia - jak wymaga tego art. 81 ust.
8 pkt. 1 lit. ¢ ustawy Prawo o ruchu drogowym. Wprowadzenie proponowanego rozwigzania umozliwi
rowniez zapewnienie wykorzystania potencjatu stacji kontroli pojazdéw na rzecz podmiotéw kontrolnych
w ruchu drogowym w celu ustalenia rzeczywistego stanu technicznego pojazdu.

Réwniez Inspekcja Transportu Drogowego, wykonujac zadania wynikajace z przepisow ustawy
o transporcie drogowym w przedmiocie kontroli zgodno$ci wykonywanego przewozu drogowego
Z obowigzujacymi unormowaniami prawnymi, posiada uprawnienie do kontroli stanu trzezwosci
kierowcy, jak i stanu technicznego pojazdow samochodowych wykonujgcych ten przewdéz. Jednakze
uprawnienie to winno zosta¢ rozszerzone o mozliwo$¢ zatrzymywania i kontroli stanu trzezwosci,
a takze stanu technicznego pojazdéw osobowych. Zdarza sie, ze inspektorzy sg swiadkami poruszania
sie po drogach publicznych niesprawnych pojazdéw osobowych lub pojazdéw prowadzonych pod
wptywem alkoholu (albo innych podobnie dziatajacych $rodkéw), ale niestety ich interwencja moze sie
ograniczy¢ jedynie do telefonicznego zawiadomienia policji o zaistniatym zdarzeniu. Jest to czesto
dziatanie spoznione, gdyz od momentu powiadomienia do chwili ewentualnego zatrzymania kierowcy
prowadzacego taki pojazd uptywa znaczny odstep czasu. Skutki takiego opOznienia ze mogg by¢
czasami tragiczne.

Stacie Kontroli Pojazddw. Nalezy zauwazy¢, iz w wyniku nowelizacji przepiséw ustawy Prawo o ruchu
drogowym (art.83 ust. 2) dziatalnos$¢ gospodarcza w zakresie prowadzenia stacji kontroli pojazdéw jest
dziatalno$cig regulowang w rozumieniu przepisow ustawy z dnia 2 lipca 2004 r. o swobodzie
dziatalno$ci gospodarczej (Dz. U. Nr 173, poz. 1807 z pdzn. zm.). Oznacza to, iz kazdy przedsigbiorca,
ktory posiada siedzibe lub miejsce zamieszkania na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej po spetnieniu
warunkow organizacyjno - technicznych wymienionych w art. 83 ust. 3 pkt. 2- 6 ustawy Prawo o ruchu
drogowym, moze uzyska¢ wpis do rejestru przedsiebiorcow prowadzacych stacje kontroli pojazdow
u wiasciwego starosty (prezydenta) warunkujacy wykonywanie badan technicznych. Jednak dla
otwarcia stacji kontroli pojazdéw nie sg brane pod uwage rzeczywiste, realne potrzeby w tym zakresie
na okreslonym terenie. Ustawodawca wprowadzajac przywotane powyzej przepisy kierowat sie zasadq
wolno$ci gospodarczej i rownego dostepu do rynku oraz konkurencyjnosci. Niestety w aktualnym stanie
prawnym, w ktérym nie wystepuje zadna forma reglamentaciji dziatalnoSci w zakresie prowadzenia stacii
kontroli pojazdéw powoduje, ze kazdy przedsiebiorca, ktory spetni wymogi organizacyjno-techniczne
moze otworzy¢ stacje kontroli pojazdow i wykonywa¢ badania. W konsekwencji nowo powstajace
stacje kontroli pojazdéw, a w ostatnich latach ich liczba znacznie wzrosta, w warunkach
konkurencji daza do osiagniecia wymiernego zysku. \Wejscie w zycie rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 29 wrzesnia 2004 r. w sprawie wysoko$ci optat zwigzanych z prowadzeniem stacji
kontroli pojazdéw oraz przeprowadzeniem badan technicznych pojazdéw (Dz. U. Nr 223, poz.2261)
pozwolito wprowadzi¢ sztywne stawki optat. Rozwigzanie to jest korzystne dla systemu badan
technicznych w kraju, bowiem wyeliminowato istniejaca przed wejsciem w zycie przepisdbw mozliwo$é
obnizenia stawek cenowych, a takze urealnito rzeczywiste koszty badan. Dlatego tez podmioty




gospodarcze chcac osiggnaé zyski z tego typu dziatalnosci ,zmuszone s3” do obnizenia
poziomu Swiadczenia ustug. Mato kto bowiem pojedzie swym pojazdem do stacji cieszacej sie
stawa ,ostrej”, a wybierze raczej ta, w ktorej tatwiej uzyskaé przedtuzenie waznosci badania
technicznego bez wykonania wczesniej koniecznych (czesto bardzo drogich) napraw pojazdu.
Jest to zjawisko niekorzystne nie tylko dla stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego, ale tez dla samych
stacji kontroli pojazdow i idei kontroli stanu technicznego pojazdéw. Kilka nierzetelnych stacji (albo
nawet kilku nierzetelnych i niedoceniajacych swojej roli diagnostow) potrafi skutecznie zdeprecjonowac
caly system badan technicznych. Niestety udowodnienie takiego procederu jest niezmiernie trudne,
bowiem nalezy ,ztapa¢” konkretnego diagnoste na goracym uczynku.

Badania techniczne sg dziatalnoscig kontrolng wykonywang z mocy prawa i na rzecz ogolnie pojetego
dobra spotecznego. Panstwo chroni dobro spoteczne w drodze przymusu prawnego, bowiem wiasciciel
musi podda¢ swoj pojazd okresowemu przegladowi. W przeciwnym razie naraza sie na okreslone
sankcje administracyjne. Dlatego tez dziatalno$¢ gospodarcza w zakresie prowadzenia stacji kontroli
pojazdow nie powinna mie¢ nic wspdlnego z typowq dziatalnoscig ustugowg i wolnym rynkiem, a jesli
jednak tak uznaje ustawodawca, to nalezatoby wprowadzi¢ skuteczne narzedzia kontrolne wobec
dziatalno$ci stacji kontroli pojazdéw, w tym w szczegoino$ci wobec diagnostéw. Skuteczny nadzér jest
mozliwy tylko i wytgcznie przy zapewnieniu wysoko wykwalifikowanej kadry oraz posiadaniu uprawnien
do zatrzymywania i kontroli stanu technicznego pojazdéw. Obecnie zgodnie z obowigzkiem zawartym
w przepisie art. 83 b ustawy Prawo o ruchu drogowym powierzono te zadania stuzbom starosty
(prezydenta). NajczesSciej jednak zadania z zakresu nadzoru nad stacjami kontroli pojazdéw zostaty
przypisane do zakresu obowigzkéw pracownikom, ktérzy nie majg zadnego przygotowania
zawodowego. Przyktadowo w wojewddztwie Slaskim jedynie Urzad Miasta w Katowicach zatrudnit do
realizacji powyzszego zadania bytego diagnoste. Niestety nawet w przypadku posiadania odpowiednio
wyszkolonej kadry, w obecnym stanie prawnym osoby sprawujace nadzér nad stacjami kontroli
pojazdow i badaniami technicznymi pojazdow, nie maja uprawnien do zatrzymania na drodze publicznej
pojazddw, ktore przeszly badania techniczne i skierowania ich na ponowne badanie przeprowadzone
juz pod ich nadzorem.

Sytuacji w tej sprawie nie zmienia rowniez mozliwo$¢ powierzenia przez staroste wykonywania zadan
nadzorczych w trybie art. 83 b ust. 3 ustawy Prawo o ruchu drogowym Dyrektorowi Transportowego
Dozoru Technicznego z uwagi na ograniczenia, o ktérych wspomniano powyze;.

Dopiero ponowne badanie pojazdu pod biezagcym nadzorem wykwalifikowanej osoby zapewni
prawdziwg weryfikacje oraz sprawdzenie, czy pierwotne badanie odpowiadato rzeczywistosci i byto
zgodnie z przyjetymi zasadami, czy tez polegato jedynie na potwierdzeniu badania odpowiednig
pieczeciqg w dowodzie rejestracyjnym pojazdu. Dlatego tez jedyng drogg stuzacg zapewnieniu
skutecznych dziatan wtym zakresie jest umoZliwienie wykonywania powyzszych czynnosci
nadzorczych stosownemu podmiotowi kontrolujgcemu ruch drogowy.

Kolejng sprawg jest rola Transportowego Dozoru Technicznego (TDT) w procesie wydawania
poswiadczenia zgodno$ci wyposazenia i warunkdéw lokalowych z wymaganiami odpowiednimi do
zakresu przeprowadzanych badar - podmiotowi wpisanemu do rejestru przedsiebiorcéw prowadzacych
stacje kontroli pojazdéw. TDT, zajmujacy sie dotychczas wytacznie bardzo waskimi zagadnieniami,
takimi jak dopuszczanie do ruchu cystern na kolei i w transporcie nie posiada wymaganego poziomu
przygotowania merytorycznego oraz zaplecza techniczno-organizacyjnego do skutecznego wywigzania
sie z powierzonego obowigzku. Nawet przyjecie i przeszkolenie oséb o odpowiednich kwalifikacjach
zawodowych nie zapewni poréwnywalnego poziomu w stosunku do pracownikéw i mozliwosci
techniczno —naukowo - organizacyjnych reprezentowanych przez Instytut Transportu Samochodowego
(ITS) w Warszawie. Od poczatku, kiedy wprowadzono w Polsce obowigzek przeprowadzania badan
technicznych zarzadzeniem Ministra Komunikacji z dnia 29 stycznia 1969 r. w sprawie badan
technicznych pojazdéw samochodowych i przyczep (naczep) zagadnieniem tym zajmowat sie ITS,
osiggajac w tej dziedzinie bardzo dobre rezultaty. Sposéb wykonywania badan technicznych, jest
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bardzo istotnym iwaznym czynnikiem wptywajacym na poziom bezpieczenstwa uczestnikow ruchu
drogowego, wobec czego w krajowym systemie badan technicznych powinno sie wykorzysta¢ - tak jak
to mialo miejsce jeszcze catkiem niedawno - potencjat ITS, jako placowki naukowej
z kilkudziesiecioletnim dorobkiem naukowym, posiadajacej profesjonalng kadre zawodowg oraz
odpowiednie zaplecze techniczne. Obecny stan jest kuriozalny i wymaga szybkich zmian prawnych. Dla
radykalnej zmiany wtej mierze nalezatoby powierzy¢ te zadania wytacznie ITS, jako jedynemu
w naszym kraju podmiotowi zapewniajagcemu wymagany poziom profesjonalizmu.

Z systemem badan technicznych pojazdéw w Polsce bezpo$rednio zwigzane sg zasady nabywania
uprawnien diagnosty. Obecnie obowigzuje rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 4 listopada
2004 r. w sprawie szczegotowych wymagan w stosunku do diagnostow (Dz. U. Nr 246, poz. 2469).
Zgodnie z postanowieniem § 3 ust. 1 rozporzadzenia kandydat na diagnoste obowigzany jest odby¢
szkolenie wedtug programu okreslonego w zatgczniku nr 1 do ww. aktu prawnego. W konsekwencji
kandydat na diagnoste, ktory zamierza sie podjaC prace w podstawowej stacji kontroli pojazdéw zostaje
prawnie ,zmuszony” do ukonczenia szkolenia sktadajacego sie tacznie z 5 czesci, z ktorych jedynie
1 cze$¢ dotyczy szkolenia podstawowego, natomiast pozostate 4 sg szkoleniami specjalistycznymi,
z ktérych wiedza moze by¢ wykorzystana wytgcznie pod warunkiem zatrudnienia sie w stacji okregowe;.
Ukonczenie petnego programu szkolenia jest jedyng przepustkgq umoZliwiajacg przystapienie do
przeprowadzenia egzaminu kwalifikacyjnego, zgodnie z wymogiem § 6 ust.1 i 2 rozporzadzenia. To tak
jakby np. osoba ubiegajaca sie wytacznie o uprawnienia do kierowania pojazdem osobowym
i ciezarowym o d.m.c. do 3,5 t dla uzyskania ww. uprawnienia, bytaby zmuszona ukonczy¢ z wynikiem
pozytywnym kurs w zakresie pozostatych uprawnien do kierowania pojazdami (motocykl, pojazdy
samochodowe powyzej 3,5 t, autobusy, ciagniki rolnicze, zespoty pojazdéw) oraz dodatkowo zdac¢
koncowy egzamin ze wszystkich kategorii uprawnien. Wyjatek pozostawiono jedynie osobom
posiadajacym uprawnienia diagnosty wydane na dotychczasowych zasadach przez staroste. W tym
przypadku osoby te mogg uzupemni¢ uprawnienia w przypadku ukoriczenia odpowiedniej czesci
szkolenia i zdania egzaminu kwalifikacyjnego, jezeli chciatyby uzyska¢ dodatkowe uprawnienia.

Niezrozumiate jest réwniez umozliwienie osobom ze $Srednim i wyzszym wyksztatceniem technicznym
o innej specjalnosci niz samochodowa uzyskania uprawnien do przeprowadzania badan technicznych
pojazdéw, gdyz pod wzgledem formalnym uprawnienia diagnosty sg duzo wyzsze, anizeli np.
rzeczoznawcy samochodowego, poniewaz tylko zaswiadczenie z przeprowadzonych badan
technicznych pojazdow jest dokumentem pozwalajgcym organowi rejestracyjnemu dopusci¢ pojazd do
ruchu drogowego.

Przedstawiona powyzej argumentacja sugeruje, ze nalezatoby wprowadzi¢ do krajowej statystyki,
zwigzanej z liczbg wypadkow i kolizji drogowych, nowe kryteria zwigzane ze stanem technicznym
pojazdow, ktore w sposob bardziej miarodajny oddadzg ich rzeczywisty wptyw na zaistnienie tych
zdarzen. Wydaje sie, ze w tym zakresie mozna bytoby podpatrze¢ rozwigzania funkcjonujace w policji
niemieckiej i zaadoptowac je do warunkéw krajowych.

Badania techniczne sg istotnym czynnikiem wptywajacym na stan bezpieczenstwa na drogach
publicznych. Od jakoSci ich wykonywania zalezy niejednokrotnie dobro najwyzsze - ludzkie Zycie.
Poniewaz zadania dotyczace wykonywania badan technicznych przekazano podmiotom
prowadzacym dziatalno$¢ gospodarcza, to nalezy wprowadzi¢ realne instrumenty prawne do
wykonywania skutecznego nadzoru zaréwno nad prawidlowoscia zapewnienia kontroli
przeprowadzania badan jak i wykonywania badan technicznych pojazdow.



2. Federacja Konsumentow

Stan zaufania klientow do Swiadczonych ustug motoryzacyjnych - przyczyny, skutki,
propozycje rozwigzan.

Wzrost wielkoci parku samochodowego w sposob naturalny powoduje powstawanie zwigkszonego
zapotrzebowania na ustugi motoryzacyjne swiadczone przez warsztaty samochodowe. Ro$nie popyt na
czesci zamienne, zwieksza sie korzystanie z innych ustug zwigzanych z motoryzacjg. Wzrasta rowniez
oferta towaréw motoryzacyjnych, poczynajac od czeéci zamiennych, a konczac na produktach
wykorzystywanych przy eksploatacji samochodu. W prasie ogdinopolskiej brakuje opinii niezaleznych
fachowcdw dotyczacych powyzszych produktow, brak jest rowniez testow pordwnawczych wykonanych
przez niezalezne laboratoria, na podstawie ktorych konsument moze poréwnaé cechy uzytkowe,
jako$ciowe poszczegolnych produktow i dokona¢ wiasciwego wyboru. Pisma te koncentrujg sie niemal
wylacznie na opisywaniu nowych samochodéw, co jest jedynie zwyklg reklamg koncerndw
samochodowych.

Konsumenci zainteresowani sg naturalnie korzystaniem z ustug bezpiecznych na najwyzszym
profesjonalnym poziomie. Zréznicowana zasobno$¢ portfela wtascicieli samochodow sprawia, Ze jedni
z nich powierzajg wykonanie naprawy samochodu Autoryzowanej Stacji Obstugi, a inni warsztatom
niezaleznym. Dlatego tak wazne jest aby zardwno warsztaty autoryzowane jak i niezalezne, posiadaty
odpowiednio przygotowang kadre, jaki i zaplecze techniczne umozliwiajace zdiagnozowanie i usunigcie
usterki.

Zaufanie do warsztatu, do fachowca - jest podstawowym czynnikiem, decydujacym o zleceniu naprawy
auta konkretnemu ustugodawcy w branzy. Najcze$ciej pytamy rodzing, znajomych o warsztat
samochodowy godny zaufania, gdzie zaoferujg nam uczciwg naprawe. Niemniej jednak nie zawsze
mozemy uda¢ sie do swojego warsztatu, jesli na przyktad awaria nastgpita nagle i wymaga
natychmiastowej naprawy poza miejscem naszego zamieszkania.

Jak pokazuje praktyka Federacji Konsumentdw, okolo 25% konsumentow trafia do nierzetelnych
warsztatéw, co powoduje konieczno$¢ domagania sie od tegoz warsztatu: wielokrotnego usuwania
usterek ponaprawczych czy wykonania naprawy w rozsadnym terminie. Zdarza sie¢ réwniez odbior
samochodu z warsztatu przez konsumenta z udziatem Policji, a sprawa dotyczaca niewykonania
naprawy trafia na wokande sadowa. Taka sytuacja $wiadczy o niewystarczajgcym poziomie
poinformowania konsumentéw o prawie do reklamacji ustug wykonanych przez warsztat. Konsumenci
wskazujg, ze warsztaty samochodowe niechetnie wydajg potwierdzenia zawarcia umowy na pismie,
a wiec dokument potwierdzajacy wykonanie ustugi.

Przepisy powszechnie obowigzujgcego prawa nie okreslajg specjalnych wymogdw dotyczacych osdb
prowadzacych warsztat samochodowy. Przedsiebiorca prowadzacy warsztat nie musi sie wyréznia¢
znawstwem, wyksztatceniem, doswiadczeniem z zakresu mechaniki samochodowej, w zwigzku z czym
ilos¢ ,fachowcow” oferujacych np. naprawienie podzespotéw, ktore nie podlegajg naprawie jest
ogromna. Dziatalno$¢ takich ,specjalistow” przyczynia sie do powstawania zbednych wydatkéw po
stronie konsumenta. Niejednokrotnie sprawnie funkcjonujace podzespoty zostajg wymienione na nowe,
bo konsument wierzac warsztatowi godzi sie na wykonanie ustugi.

Najgrozniejszym skutkiem dziatalno$ci niesolidnych warsztatow, sg niesprawne i niebezpieczne
samochody, ktore stwarzajg zagrozenie dla wszystkich uczestnikow ruchu drogowego. Sytuacje
zaskakujace, a wiec na przyktad przypadki sptoniecia samochodu w czasie naprawy w warsztacie czy
tez sytuacja, kiedy szkoda po naprawie wykonanej przez warsztat jest wieksza niz szkoda po wypadku,
niestety nie nalezg do jednostkowych.

W ocenie Federacji Konsumentow osoba prowadzaca dziatalno$C gospodarcza w zakresie
wykonywania napraw samochoddw powinna posiada¢ obowigzkowg polise OC. Czesciowo rozwigze to
problem konsumentow. Szkoda spowodowana przez nieskuteczng naprawe wykonang przez warsztat
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moze zosta¢ naprawiona przez Ubezpieczyciela. Spér w przypadku udowodnienia winy warsztatu
w takiej sytuacji moze zostac rozstrzygniety bardzo szybko.

Dziatania edukacyjne dotyczace problemdéw konsumentow w branzy motoryzacyjnej sq
niewystarczajgce. Konsument oddajac samochdd do warsztatu ma prawo wiedzie¢, w jaki sposdb
i w jakim zakresie zostat naprawiony jego samochdd. Przed dokonaniem zaptaty za wykonang prace
konsument ma prawo skorzysta¢ z pomocy rzeczoznawcy, ktory wyda niezalezng opinie¢ — ocene
prawidtowosci i skutecznosci naprawy.

W zwigzku z powyzszym celowe jest zwigkszenie naktadéw na edukacje o eksploatacji samochodow,
ktéra poruszy najczesciej wystepujace problemy na rynku i wskaze sposoby ich rozwigzywania.
Tematyka o charakterze konsumenckim od wielu lat trafia do szkdt ponadpodstawowych w celu
przygotowania przysztych aktywnych uczestnikow rynku do probleméw wystepujacych w zyciu
codziennym.

W ocenie Federacji Konsumentéw w procesie edukacji nalezatoby zwréci¢ szczegblng uwage na
koniecznos¢ dokonywania odpowiedzialnego wyboru: miejsca wykonania naprawy, zakupu czesci
zamiennych, a nawet samego samochodu. Przedmiotowa tematyka powinna zosta¢ witgczona do
materiatow przygotowujacych przysztych kierowcdw do egzaminu na prawo jazdy. Ulotka dotyczaca
ustug warsztatowych mogtaby by¢ kolportowana wsréd miodych kierowcdw, ktorzy z momentem
otrzymania prawa jazdy spotkajg sie z podobnymi zagadnieniami w swojej praktyce.

3. Komenda Stofeczna Policji
podinsp. Adam Piotrowski, Kierownik Sekcji Kontroli Ruchu Drogowego WRD KSP

W art. 66 ustawy Prawo o ruchu drogowym ustawodawca okreslit, jak pojazd powinien by¢ zbudowany,
wyposazony i utrzymany, aby uczestniczy¢ w ruchu drogowym, a jego uzywanie nie stwarzato zagrozen
dla oséb nim podrézujgcych lub poruszajgcych sie w pasie drogowym. SzczegGtowe wymagania
techniczne dla pojazdu uwzglednione zostaty w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 31
grudnia 2002 r. w sprawie warunkow technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego
wyposazenia. Obowigzek wiadciwego utrzymania pojazdu spoczywa na jego wiascicielu, a wobec
nowego pojazdu realizowany jest w drodze procedury homologacyjnej. Warunki dopuszczenia pojazdu
do ruchu drogowego zostaty ujete w art.71 ustawy Prawo o ruchu drogowym, ajednym z nich jest
posiadanie dowodu rejestracyjnego, w ktérym okreslony zostaje termin badan technicznych pojazdu.
W przypadku kontroli drogowej lub wykonywania czynnosci z udziatem pojazdu, ktdry nie spetnia
wymienionych uregulowan w trybie art.132 Prd zatrzymywany jest dowdd rejestracyjny, a pojazd
kierowany na badania kontrolne.

W 2006 r. na terenie podlegtym Komendzie Stotecznej Policji zatrzymanych zostato tacznie 20642
dowody rejestracyjne. Wsrdd przyczyn zatrzymania tych znalazty sie miedzy innymi:

- niewykonanie w wskazanym terminie badan technicznych,

- uczestniczenie w zdarzeniu drogowym w ktorym uszkodzone zostaty elementy pojazdu,
- naruszenie wymagan ochrony Srodowiska,

- naruszenie porzadku,

- brak potwierdzenia zawarcia ubezpieczenia w zakresie OC,

- podejrzenia, iz dane zawarte w dokumentach nie odpowiadajq stanowi faktycznemu.

Na drogach podlegtych Komendzie Stotecznej Policji w roku 2006 zaistniato 2996 wypadkow
drogowych, w ktorych 312 osdb poniosto $mier¢, a 3583 zostato rannych. Odnotowano takze 41000
kolizji drogowych. Z tej liczby w 12 przypadkach w ktorych 3 osoby poniosty smier¢, a 12 zostato
rannych stwierdzono, iz prawdopodobng, przyczyng zaistnienia zdarzenia drogowego byt niewtasciwy
stan techniczny pojazdu: brak $wiatet w 4 zdarzeniach, wady uktadu kierowniczego w 1 zdarzeniu,
niewtasciwe ogumienie pojazdoéw 3 zdarzeniach oraz inne braki techniczne w 3 zdarzenia.



Bazg informacji s dane gromadzone zgodnie z Zarzadzeniem nr 635 Komendanta Gtownego Policji
zdnia 30 czerwca 2006 r. w sprawie metod i form prowadzenia przez Policje statystyki zdarzen
drogowych. Zarzadzenie to obejmuje rowniez karte tzw. Mrd 2, ktérg w czesci wypetnia policjant
wykonujacy czynno$ci na miejscu zdarzenia, a w pozostatej osoba prowadzaca postepowanie
przygotowawcze i w okresie 3 dni przekazywana jest do komorki prowadzacej ewidencje zdarzen.
Okoliczno$ci  zdarzenia drogowego, jego przebieg oraz stan uszkodzen pojazdéw w nim
uczestniczacych czesto uniemozliwiajg okreslenie, na ile stan techniczny poszczegdlnych pojazdéw
przyczynit sie¢ do tego, iz zdarzenie zaistniato. Dopiero dtugotrwate postepowanie przygotowawcze
i rozprawa przed sadem pozwalajg zweryfikowac przyczyny zaistnienia zdarzenia drogowego, a tego juz
prowadzona ewidencja nie uwzglednia. Trzeba takze pamietaé, ze pozostaje ,szara strefa” przyczyn,
ktore nie zostaty ustalone, a ktére mogty przyczyni¢ sie do powstania wypadku drogowego. Dotyczy to
takze pojazdow, ktorych kondycja techniczna zostata zatarta w wyniku zderzenia sie pojazddw.

4. Bank Swiatowy
Bezpieczenstwo drogowe — globalny problem, lokalne rozwigzania.

Na co dzien kazdy z nas uzywa pojazdow lub uczestniczy w ruchu drogowym, dlatego przyjmujemy to
za naturalng cze$¢ naszego zycia. Rzadko myslimy o zagrozeniach na drodze, dopdki w sasiedztwie,
w rodzinie czy wérdd przyjaciot nie wydarzy sie jakas tragedia spowodowana wypadkiem drogowym.
Witasciwie dopiero w takiej sytuacji zaczynamy sie zastanawia¢ i pytamy: ,Dlaczego? Czy mozna byto
tego unikngc? Co robic, aby mnie i moim bliskim nic takiego si¢ nie zdarzyto?”

Cho¢ kazdy taki fakt to rodzinna tragedia i jednostkowy problem, to niestety w skali kraju czy catego
$wiata sumujg sie one w zatrwazajace wielkoéci. Wedlug danych ze ,Swiatowego raportu
o zapobieganiu wypadkom drogowym” przygotowanego w roku 2004 przez Swiatowa Organizacje
Zdrowia we wspdtpracy z Bankiem Swiatowym, rocznie w wyniku wypadkéw na drogach ginie okoto 1,2
miliona 0s6b, a rannych jest okoto 24 miliondw. Liczby te mozna poréwnaé do sytuaciji, w ktérej w ciggu
roku ginie w kataklizmie jedno wielkie miasto wielkosci Warszawy, a catkiem duzy kraj traci zdrowie
i wymaga dtugotrwatej opieki lekarskiej czy rekonwalescencii.

Tymczasem duzej czesci wypadkdéw mozna unikngC i nie jest prawdg twierdzenie, ze wypadki
komunikacyjne sg nieunikniong konsekwencjg rozwoju motoryzacji i musimy sie z nimi pogodzi¢. Jesli
tak miatoby by¢, to kraje najbardziej rozwinigte powinny mie¢ najgorsze wskazniki w tym zakresie,
a praktyka wskazuje na sytuacje zupetnie odwrotng. Dlaczego? Powdd jest dos¢ prosty: wiekszo$¢
ztych krajow kompleksowo i planowo ,zainwestowata” w bezpieczerstwo drogowe swoich
spoteczenstw. Analizujac koszty i korzysci z tego rodzaju inwestycji, wtadze tych panstw doszty do
wniosku, ze takie przedsiewziecia okazujq sie jednymi z najbardziej optacalnych ekonomicznie
i spotecznie projektéw. Problemem jest przekonanie do nich catej spoteczno$ci i wszystkich stron, ktére
odgrywaja w procesie bezpieczenstwa istotng role. Korzysci z takich inwestycji sa bowiem rozproszone
i dugotrwate, a przez to stabo dostrzegalne. Specjalisci oceniaja, ze ekonomiczna skala tego problemu
dla spoteczenstwa moze siegac 1,5 - 2,5% produktu krajowego brutto.

Nalezy pamieta¢, ze im wyzszy stopieh rozwoju kraju, tym proporcjonalnie mniejsze sq straty z tego
tytutu. Szacuje sig, ze w Polsce roczne straty w budzecie spowodowane kosztami zwigzanymi
z wypadkami komunikacyjnymi siegajg nawet 30 miliardéw ztotych. Obrazowo mozna stwierdzi¢, ze
gdyby udato sie wyeliminowa¢ wypadki drogowe w Polsce, problem deficytu budzetowego rozwigzatby
sie sam. Jako spoteczenstwo nie ponieslibySmy kosztéw zwigzanych z wypadkami, a koszty te to mniej
wiecej warto$¢ rocznego deficytu budzetowego Polski.

W skali Unii Europejskiej straty siegajg ponad 40 tysiecy oséb zabitych w wypadkach, a zwigzane z tym
koszty szacuje si¢ na ponad 150 miliardéw Euro. W zwigzku z powyzszym Unia Europejska postawita
sobie za cel zredukowanie ilosci wypadkéw o potowe w latach 2004-2010. Skala tego problemu jest
znacznie wieksza w krajach stabiej rozwinietych. Wskazniki bezpieczenstwa drogowego sg w nich
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znacznie gorsze. W wiekszo$ci tych krajow szybki postep motoryzacji powoduje, ze skala problemu
ro$nie gwattownie, a bardzo rzadko dziatania na rzecz bezpieczenstwa drogowego nadazajg za tak
szybkim rozwojem.

Zatem problem wypadkowosci w skali $wiatowej jest naprawde bardzo powazny. Prognozy oparte na
dotychczasowych trendach wskazuja, Zze jesli w pore nie zostang podjete zintegrowane
i wielokierunkowe dziatania zwigzane z zapewnieniem bezpieczenstwa drogowego we wszystkich
krajach $wiata, problem ten stanie sie okoto roku 2020 trzecig co do wielkoSci przyczyng zgonow
i niepetnosprawnosci ludzi w wieku produkcyjnym i niestety wyprzedzi wiekszo$¢ chordb o charakterze
przewlektym, takich jak gruzlica, choroby ukfadu krazenia czy HIV. Niestety znaczna czes$¢ ofiar
wypadkow to osoby miode, co dodatkowo - poza stratami ekonomicznymi - pogarsza takze sytuacje
spoteczenstwa pod wzgledem demograficznym.

Jest to jeden z powodéw, dla ktdrego kraje Unii Europejskiej w ramach swojej strategii rozwoju
systemow transportowych ktadg bardzo silny nacisk na dalszg poprawe bezpieczenstwa. Z uwagi na
zaawansowanie motoryzacji, niektore z europejskich panstw dostrzegty wage problemu juz wiele lat
temu i podjety préby ograniczenia jego skali. W latach 90-tych wiele krajow skonstruowato kompleksowe
programy majace na celu systemowg poprawe sytuacji. Przyktadami stuzy¢ mogg Holandia
z programem , Trwate bezpieczenstwo (Sustainable Safety)’, Szwecja z programem ,Wizja zero (Vision
zero)’, czy Wielka Brytania, gdzie bardzo skutecznie dziatajg wspdlnie administracja panstwowa czy
samorzadowa i partnerzy korporacyjni oraz spoteczni. Programy te stworzone przez rzady we
wspotpracy z partnerami spotecznymi, w tym z catym sektorem motoryzacyjnym (tym autoryzowanym
i niezaleznym), obejmowaty dziatania zwigzane z poprawg bezpieczenstwa infrastruktury, edukacjg
i promowaniem bezpiecznego zachowania uzytkownikdw, ale takze poprawe bezpieczenstwa pojazdow.
Obejmowaty zatem wszystkie kluczowe sfery istotne dla bezpieczenstwa drogowego, tj. droge, pojazd
| cztowieka.

W kwestii pojazdéw nowych obejmowaty dziatania dotyczace standardow bezpieczeristwa dla nowych
konstrukcji, a dla pojazdéw uzywanych - usprawnienia systemow kontroli stanu technicznego
samochodéw oraz zachet - w tym finansowych - do utrzymywania uzytkowanych pojazdéw w dobrym
stanie technicznym. Testy zderzeniowe NCAP przeprowadzane obecnie powszechnie, sg przyktadem
inicjatyw poprawiajacych stan bezpieczenstwa pojazdéw, a zapoczatkowanych ze strony przemystu
motoryzacyjnego. Réwniez akcje uswiadamiajgce uzytkownikdw i wtascicieli pojazdow mowigce o tym,
jak wazny jest stan techniczny pojazdéw dla bezpieczenstwa uzytkownikdw drég, stanowig istotny
wkiad w poprawe sytuacji. Cho¢ przyjmuje sig, ze zly stan techniczny pojazdéw odpowiada
bezposrednio za 5-10% wypadkéw, to i tak przektada si¢ to na dziesigtki tysiecy ofiar rocznie, ktérych
mozna by unikng¢. Ponadto tego rodzaju statystyki czesto nie uwzgledniajg po$redniego wptywu stanu
technicznego pojazdu na wypadek. No bo jak uchwyci¢ jaki wptyw na wypadek miaty niesprawne
hamulce, jesli np. kierowca byt pod wptywem alkoholu. Za przyczyne wypadku uznaje sie¢ w takim
przypadku wytacznie naduzycie alkoholu, a powinno sie odnotowa¢ kazdy element, ktéry miat wptyw na
zdarzenie.

Specjalisci przyznaja, ze systematyczny spadek liczby wypadkow w krajach rozwinigtych wynika
miedzy innymi z rzetelnej poprawy stanu technicznego pojazdow. Jest to skutek obowigzkowych
okresowych badan technicznych i kontroli stanu technicznego prowadzonych regularnie przez policje
i wyspecjalizowane inspekcje drogowe.

Rzady wielu krajéw, szczegolnie krajow wysoko rozwinietych, we wspotpracy z organizacjami
pozarzadowymi i stowarzyszeniami producentéw motoryzacyjnych prowadzg od wielu lat
skoordynowane dziatania poprawiajace bezpieczenstwo drogowe. Istnieje wiec duza szansa, ze
zatozony przez Unie Europejskg cel zredukowania liczby wypadkdéw zostanie osiggniety. Kraje
zaawansowane w tym zakresie chetnie dzielg sie z innymi swoimi doswiadczeniami i konkretnymi
rozwigzaniami, a czesto takze udzielajg pomocy finansowej krajowym rozwijajacym sie. Poprzez
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dziatania profilaktyczne majace na celu poprawe bezpieczenstwa starajg sie uchronic je przed stratami
spotecznymi i gospodarczymi.

Wspomniany juz wczeéniej ,Swiatowy raport o zapobieganiu wypadkom drogowym” podkresla, ze
kluczem do dalszej poprawy bezpieczenstwa drogowego jest przyjecie kilku podstawowych zatozen
wynikajacych z aktualnego stanu wiedzy o bezpieczenstwie drogowym i doSwiadczen zebranych
W najbardziej zaawansowanych pod tym wzgledem krajach. Mozna je podsumowac nastepujgco:

- wypadki sg w znakomitej wiekszosci do uniknigcia, poniewaz sg problem wywotanym dziatalnoScig
ludzi;

- bezpieczenstwo drogowe jest problemem z zakresu zdrowia publicznego, ale obejmuje wiele
dziedzin, dlatego wszyscy powinni sie w nie angazowac;

- (globalna i lokalna wiedza na temat przyczyn wypadkoéw powinna by¢ podstawg opracowania
rozwigzan dostosowanych do konkretnych realiow lokalnych;

- rozwdj techniki i technologii powinien wspiera¢ bezpieczenstwo drogowe i zapewnia¢ transfer
wiedzy zkrajow bardziej rozwinietych do rozwijajacych sie, dostosowany do ich konkretnych
lokalnych potrzeb;

- bezpieczenstwo drogowe jest tez zwigzane z zapewnieniem spotecznej réwnosci, tak aby wszyscy
uzytkownicy drdg byli tak samo chronieni, a w szczegolno$ci aby stabiej chronieni uzytkownicy nie
ponosili nieproporcjonalnie wiekszego ryzyka i strat w razie wypadku;

- W rozwigzania dotyczace bezpieczenstwa drogowego jako problemu spotecznego angazowac sie
powinni wszyscy partnerzy spoteczni: rzady, samorzady, korporacje i organizacje pozarzadowe.

5. Zarzad Gtéowny PZM

Cele i kierunki rozwoju bezpieczenstwa na drogach poprzez postep techniki i technologii
w transporcie drogowym

Celem poszukiwan nowych rozwiazan jest:
- podniesienie efektywno$ci transportu drogowego (obnizenie kosztow transportu — zuzycia paliwa,
skrécenie czasu transportu),
- podniesienie bezpieczenstwa,
- obnizenie ucigzliwo$ci transportu dla $rodowiska.

Koncepcje poprawiajace efektywnosé ruchu dotyczg gtownie wprowadzania i poprawiana
efektywno$ci systeméw zarzadzania ruchem drogowym. Polega ona na budowaniu inteligentnej
infrastruktury, ktora:

- kontroluje aktualny stan natezenia ruchu,

- przewiduje zmiany i utrudnienia w ruchu na podstawie danych statystycznych rozktadu natezenia
ruchu, pogody, wydarzen (jak np. imprezy sportowe itp.) i przypadkowych zdarzen (jak kolizje,
awarie itp.),

- zarzadza ruchem drogowym poprzez dobér optymalnej predkosci jazdy pojazddw, dostosowania
sygnalizacji $wietnej i sugerowania kierowcom drdg alternatywnych.

Realizacja koncepcji oparta bedzie na rozwoju sieciocentrycznego systemu sktadajgcego sie
zsensorbw natezenia ruchu, bazy danych, centrum przetwarzania informacji i podsystemu
przekazywania danych kierowcom poprzez stosowanie znakéw drogowych zmiennej tresci (np.
wySwietlajacych  zmienng wartos¢ ograniczenia predkosci) systemu przekazywania danych
z wykorzystaniem tgczno$ci bezprzewodowej np. telefonii komorkowe.

11



Zbudowanie sprawnego systemu zarzgdzania ruchem drogowym wspdipracujgcego z systemem
ratownictwa pozwoli na skrocenie czasu przejazdu karetek pogotowia, wozdw strazy pozarnej czy stuzb
policyjnych. System taki moze réwniez poprawi¢ sprawnos¢ i atrakcyjno$¢ skorelowanego z nim
transportu publicznego.
Efektami rozwoju takich systemoéw bedzie:

- skrdcenie czasu przejazdu,

- Zzmniejszenie emisji spalin,

- podniesienie bezpieczenstwa ruchu,

- obnizenie kosztow transportu.

Podnoszenie bezpieczenistwa ruchu drogowego powinno byc¢ realizowane wielotorowo.
Pojazdy powinny by¢ wyposazane w systemy poprawiajace zabezpieczenie kierowcy i pasazerow
w czasie kolizji (wszelkiego rodzaju poduszki i kurtyny gazowe, napinacze pasow bezpieczenstwa, jak
réwniez systemy minimalizujace niebezpieczenstwo wypadkow).
We wspdtczesnych pojazdach montowane sg juz systemy kontrolujace stan pojazdu, jak np. cisnienie
w ogumieniu, co ma zapobiec wypadkom spowodowanym peknieciem opony (ok. 500 powaznych
wypadkow rocznie z tego powodu w USA), kontroli ciSnienia opardw benzyny, itp.

Coraz powszechniejsze stajg sie systemy bezpieczenstwa zewnetrznego, ktore kontrolujg
odlegto$¢ pojazdu od przeszkody, w tym pojazdu poprzedzajacego, ostrzegajg przed przeszkodami na
drodze iinformujg kierowce o mozliwosci kolizji z pieszym. Systemy te bazujg na rdznego rodzaju
sensorach i miernikach odlegtosci, czutych kamerach telewizyjnych, czujnikach optycznych
i podczerwieni. Wykrycie przeszkody sygnalizowane jest kierowcy np. poprzez wyswietlenie informacii
na szybie kierowcy.

Obecnie w krajach przodujacych w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego intensywnie
rozwijane sg idee oparte na systemach komunikacji pomiedzy samochodami (uczestnikami ruchu)
oraz komunikacji pomigdzy ,inteligentnymi pojazdami i inteligentng drogg”. Pojazdy uczestniczace
w ruchu informujg sie nawzajem o swoim pofozeniu oraz o wystgpieniu nietypowych zachowan
wiasnych kierowcow, jak awaryjne hamowanie, czy gwattownie wykonywane manewry. W razie zajscia
wypadku mozna wysyta¢ informacje o potozeniu uszkodzonego pojazdu.

Na podniesienie bezpieczenstwa na drogach ma wptyw na niektorych lokalnych i osiedlowych
ulicach wymuszone spowalnianie ruchu poprzez wysepki przy przejéciach dla pieszych oraz ,garbach”
i matych ,rondach”. Istotny tez wptyw na podniesienie bezpieczenstwa, zwtaszcza na trasach szybkiego
ruchu majg bariery energochtonne ustawione wzdtuz tych drég oraz ustawiane bariery energochtonne
wzdtuz odcinkdw tych tras bedacych w przebudowie.

Odrebnym zagadnieniem jest walka z piractwem drogowym. Odpowiednia rozbudowa
infrastruktury wraz z systemami monitoringu i kontroli pozwoli na skuteczne i nieuchronne
egzekwowanie prawa izniecheci do famania przepisow. Odrebnym zagadnieniem jest stabo
rozwigzany u nas system karania sprawcy w krotkim i nieprzekraczalnym terminie przez
odpowiednie instytucje (dostarczanie mandatéw sprawcy wykroczenia).

Rozbudowa automatycznych systemow pomiaru predkosci znacznie zredukowata ilo$¢ groznych
wypadkéw. Ta samofinansujaca sie inwestycja wymaga wcigz udoskonalenia zwigzanego miedzy
innymi z podniesieniem efektywnosci identyfikacji pojazdow.

Rozwijana jest koncepcja radiowej identyfikacji RFID pojazdéw. Wprowadzenie tego rodzaju
identyfikacji pozwoli na niesienie przez identyfikator pojazdu znacznie wigkszej ilosci informacji niz
umozliwia to tablica rejestracyjna. Na przyktad dopuszczalne obcigzenie i rodzaj paliwa — co moze
stanowi¢ informacje na podstawie ktorej bedzie mozna odméwi¢ wjazdu do garazy podziemnych
pojazdéw ze zbiornikami gazu itp. System taki utrudni réwniez $wiadome utrudnianie identyfikacii
pojazdu przez kierowce, takich jak: jazda na jednym kole przez motocyklistdw lub brudne tablice
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rejestracyjne, lub kradziezy tablic rejestracyjnych. Wprowadzenie tego rodzaju identyfikacji wraz ze
sprawnym systemem informatycznym znacznie zmniejszy iloSC przestepstw z wykorzystaniem
pojazdow. Pozwoli wychwyci¢ niesprawne auta lub pojazdy z wadg prawng np. niewaznym przegladem
technicznym, auta nieubezpieczone lub skradzione.

Jednym z elementdéw bezpieczenstwa drogowego jest istnienie efektywnej bazy danych pojazdéw
i kierowcow CEPIK. Utrzymanie jednej takiej bazy jest prawie niemozliwe i bardzo kosztowne.
Koncepcje wykorzystania techniki internetowej pozwala na wykorzystanie rozproszonej bazy danych
znajdujacych sie w poszczegolnych osrodkach. Uruchomienie takiego systemu wymaga wprowadzenia
odpowiedniego (sprzetowego) zabezpieczenia tych baz.

Ochrona drég i srodowiska zaczyna by¢ jednym z priorytetow w UE. W celu eliminacji z ruchu
pojazddw zagrazajacych Srodowisku opracowywane sg metody i urzadzenia do pomiaru nacisku két na
jezdnie (przy jezdzie z normalng predkoscia), sktadu spalin na odlegtos¢ i hatasu. Mamy w tej tematyce
na naszych drogach jeszcze wiele do zrobienia i to w trybie pilnym.

6. Politechnika Warszawska, Wydziat Transportu

Radostaw Bogdanski

Stan techniczny pojazdu poruszajacego sie po polskich drogach jest kontrolowany zaréwno
podczas badan okresowych pojazdu (tzw. przeglady okresowe), jak réwniez podczas badania
,urzedowego” w Stacji Kontroli Pojazdéw (SKP), decydujacego o dopuszczeniu pojazdu do ruchu,
wynikajacym z decyzji diagnosty.

Zarowno diagnosta, jak i zatrudniajagca go SKP sg decydujacym ogniwem w systemie zaplecza
motoryzacji zapewniajacym, ze pojazdy poruszajgce sie po polskich drogach sg bezpieczne
i odpowiadajg kryteriom okre$lonym w stosownych aktach prawnych — rozporzadzeniach.

Zmieniajacy sie stan techniki motoryzacyjnej, konstrukcja i wykonanie elementéw pojazdu
w sposéb czesto odmienny od stosowanych jeszcze np. 10 lat temu, stosowanie nowoczesnych
technologii produkcji i rodzaj uzytych materiatow, sprawiaja, ze zarysowuje sie coraz powazniejsza
roznica pomiedzy aktualnym stanem techniki, a zapisami wystepujacymi we wspomnianych aktach
prawnych, formutujacych wymagania techniczne, jakim powinien odpowiada¢ pojazd, a w $lad za nimi
rowniez sposob kontroli ich stanu technicznego, wykorzystywane procedury badania oraz niezbedne do
przeprowadzenia takich badan wyposazenie kontrolne. Tak wyrazona rdznica wptywa réwniez na
sposdb oceny stanu pojazdu oraz stosowane przy tym kryteria oceny warunkujace dopuszczenie
pojazdu do ruchu.

Istotne jest, Zze zapisy takie w znaczacej cze$ci dotyczg badania uktaddw i zespotdw decydujacych
wiasnie o bezpiecznym zachowaniu sie pojazdu na drodze: uktadu hamulcowego, kierowniczego
| zawieszenia.

Podstawowym problemem wigzacym sie z wykorzystaniem obowigzujacych zapisow, jest
nakazywanie diagnoscie wykonania czynnosci kontrolnych wymagajacych cze$ciowego demontazu
kontrolowanego zespotu/uktadu, przy jednoczes$nie obowigzujacym zapisie nadrzednym zakazujgcym
wykonywania jakichkolwiek czynno$ci demontazowych. Zapisy takie funkcjonujg szczegdlnie
w odniesieniu do elementow uktadu hamulcowego. Ich nieformalne dziatanie sprowadza sie do silnego
oddziatywania na diagnostéw, ktérzy dokonujg niekiedy niezgodnego z wiasnymi przekonaniami
,po$wiadczenia nieprawdy”: nie mogq skontrolowa¢ stanu podzespotu stosujgc demontaz elementow,
poniewaz zabrania im tego prawo, nie dysponujg réwniez stosownym wyposazeniem warsztatowym
niezbednym do przeprowadzenia demontazu, muszg jednak dokonaC oceny stanu podzespotu
i decydujg sie na sformutowanie diagnozy czesto tylko na podstawie wiasnego doswiadczenia,
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ryzykujac zaréwno skutki prawne, jak i niekiedy rowniez obawe o rzeczywisty stan kontrolowanego
podzespotu.

Wazne jest przy tym zwrocenie uwagi na problematyke zwigzang z formutowaniem kryteridéw
oceny ijednoznacznym ze wzgledu na zagadnienia techniczne i w konsekwencji takze prawne,
kwalifikowaniem pojazdu i dopuszczeniem go (lub nie) do ruchu. Diagnosta bedac urzednikiem
panstwowym nie powinien dokonywac interpretacji zapisow. Powinien jedynie na podstawie
jednoznacznych kryteriow wynikajacych z aktualnego stanu wiedzy w tym zakresie, podja¢ decyzje
rozstrzygajaca, czy pojazd moze by¢ uznany jako (umownie) dobry/zty. Brak podobnie jednoznacznych
kryteribw moze prowadzi¢ do sytuacji, w ktorej pojazd o okreslonym stanie technicznym w jednej SKP
zostanie ,odrzucony”, w drugiej natomiast ,zaakceptowany”. Problem taki wydaje sie mie¢ szczegoine
znaczenie podczas badania pojazdow, ktorych stan wzbudza podejrzenia w odniesieniu do zagrozenia
bezpieczeristwa ruchu drogowego, czyli nazywanych umownie tzw. pojazdow powypadkowych,
skierowanych na badanie przez policje, staroste lub/i inne organy upowaznione do takiego
wnioskowania.

Mozna wiec oczekiwaé, ze rozpoczete zostang prace zmierzajgce do gtebokiej nowelizaci
zapisdéw warunkujgcych wyposazenie techniczne pojazdow, a takze sposoby (procedury) kontroli stanu
technicznego i niezbednego wyposazenia. W praktyce powinno to oznacza¢ przystapienie do napisania
stosownych rozporzadzen od nowa z pominieciem nieaktualnych zapisdw, ktorych stosowanie, wobec
obecnego stanu techniki, jest niemozliwe lub wymagajace innego, nie stosowanego wyposazenia.
Postuluje sie rowniez wprowadzenie takich zapiséw, ktére w jednoznaczny sposéb pozwolg
skontrolowa¢ stan tych podzespotéw pojazdu, dla ktoérych kontrola stanu byta przy
obowiazywaniu aktualnych zapiséw pomijana lub traktowana w sposéb marginalny. Jako
naturalng pochodng takiej nowelizacji nalezy traktowaC wprowadzenie zapisow o0 zastosowaniu
jednoznacznych kryteridw oceny stanu technicznego badanego pojazdu, nie pozostawiajacych swobody
w mozliwo$ciach ich interpretacji. Postuluje sie rowniez wprowadzenie takich kryteriow oceny stanu
technicznego niektérych uktaddw, ktére sg zgodne z zasadami ich dziatania i postugujg sie
adekwatnymi jednostkami i miarami technicznymi.

Proponuje sie rowniez, aby wprowadzanie kolejnych aktualizacji dotyczacych szeroko
rozumianych badan technicznych pojazdéw sprowadzato sie do wydania nowej edycji kompletnych
przepisdw odnoszacych sie do podstawowych zagadnien zwigzanych z takq problematyka. Wydawanie
kolejnych nowelizacji zawierajacych zmiane sformutowania zapisu w jednym tylko stowie lub zdaniu
prowadzito dotychczas do dos¢ ucigzliwej dla SKP i diagnostéow praktyki gromadzenia rozbudowane;
biblioteki kolejnych rozporzadzen.
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CZESC III.

Dane Akademii Bezpiecznego Samochodu — o rynku motoryzacyjnym oraz uwagi
dotyczace kilku produktow

Wprowadzenie o rynku motoryzacyjnym

Od pierwszego dnia eksploatacji samochody wymagajq odpowiedniej opieki i dbatosci. W ciggu
dziesieciu lat europejski wtasciciel pojazdu wydaje na konserwacje swojego samochodu i utrzymanie go
w ruchu znaczne kwoty przekraczajgce nawet pierwotng warto$¢ nowego samochodu. W Polsce jednak
jest inaczej - brak wiedzy o zwigzku pomiedzy stanem technicznym samochodu, a bezpieczenstwem
w ruchu drogowym sprawia, ze $rodki przeznaczane na wiasciwe utrzymanie samochodu w ruchu sg
znacznie mniejsze i stanowig zaledwie kilkaset ztotych rocznie w zalezno$ci od marki samochodu.

Ponadto duzy import uzywanych samochodéw do Polski sprawia, ze nastepuje wymiana starych
samochoddw - nazwijmy je marek wschodnioeuropejskich, jak na przyktad FIAT 126p czy Polonez - na
samochody moze nie mtode, ale bardziej zaawansowane technicznie. Samochody te, mimo swojego
wieku sg bardziej bezpieczne, ale tylko w przypadku ich prawidtowej eksploatacji. Oznacza to, ze
dotychczasowa moda wsrdd 20% kierowcéw na samodzielng naprawe samochodu musi jak najszybcie;
przeming¢. Zaawansowanie techniczne tych samochodéw wymaga specjalistycznych narzedzi
i wiekszej wiedzy, aby zapewni¢ odpowiedni poziom bezpieczenstwa, ponadto czyni je bardzie]
skomplikowanymi w zakresie naprawy.

Majac na wzgledzie te sytuacje, Parlament Europejski przygotowat ramy prawne zapewniajace szeroki
i ustandaryzowany dostep do wewnatrzpoktadowych systeméw diagnostycznych oraz technicznych
informacji dla niezaleznych warsztatow, aby w prawidtowy sposéb mogty one prowadzi¢ naprawy
samochodow. Oznacza to, ze poziom niezbednej wiedzy stuzacej naprawie wspotczesnych
samochoddw jest na tyle zaawansowany, ze kierowca nie jest w stanie samodzielnie prowadzi¢ napraw
swojego samochodu. Jednocze$nie kierowca powinien zachowac troske o jego stan techniczny dla
bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikéw drég.

Rynek motoryzacyjny w Polsce rozwija si¢ bardziej dynamicznie od momentu wejécia Polski do Unii
Europejskiej. W ostatnich latach mozna zaobserwowa¢ szybki wzrost produkcji samochodéw w Polsce
0 okofo kilkanascie procent rocznie. Jednakze w wigkszosci, bo okoto 90% jest to produkcja
eksportowa, czyli nie ma to znaczacego wptywu na rynek motoryzacyjny w Polsce. Uwzgledniajac ilo$¢
sprzedawanych nowych samochoddw, import uzywanych oraz wycofywanie z rynku co roku okoto 2,5%
starych samochodéw mozna stwierdzi¢, ze wielko$¢ parku samochodowego ro$nie o okoto 6% rocznie.
Jeszcze kilka lat temu w Polsce na 4,0 osoby przypadat jeden samochdd. Obecnie wskaznik ten
doszedt do poziomu 2,9, tzn. na prawie trzy osoby przypada jeden samochdd. Pomimo tak duzego
skoku nadal pozostajemy daleko w tyle za krajami takimi, jak na przyktad Hiszpania, gdzie wskaznik ten
wynosi 2,1. Dla przyktadu poda¢ mozna wskaznik z rynku niemieckiego, ktéry wynosi 1,8. Poniewaz
europejskie trendy pokazuja, ze wskaznik ten dla Polski bedzie zmierzat do wielkoSci wskaznika
hiszpanskiego oznacza to, ze przybedzie nam blisko 5 milionébw samochodéw osobowych, czyli
wielko$¢ parku samochodowego wyniesie wtedy 19 milionéw samochoddw osobowych. Przy obecnym
tempie wzrostu mozemy spodziewa sie, ze nastgpi to za okoto 6 lat. Zatem szybki wzrost
zageszczenia samochodow na drogach skfania nas do obawy o wzrost zagrozenia wynikajacego ze
ztego stanu technicznego parku samochodowego. Obawy sg tym wieksze, ze Sredni wiek samochoddw
w Polsce jest prawie dwa razy wigkszy niz w krajach zachodnich i wynosi blisko 13 lat. Dodatkowo
Sredni stan licznika samochodoéw wynosi przeszto 160 tys. kilometrow, a to juz oznacza, ze musimy
szczegolnie zwréci¢ uwage na stan techniczny samochodu.
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Dystrybucja czesci i ustugi w zakresie motoryzacji

Najwieksi dystrybutorzy czeSci zamiennych prowadzg sprzedaz czesci poprzez 410 filii, ktore
ulokowane sg w 140 powiatach, jednakze $rednio co tydzien powstajg dwie, a nawet i trzy kolejne filie
dystrybutorow. Mimo tego rynek sklepow w ilosci okoto 10 tys. nadal utrzymuje sie na swojej pozycji.
Dzieje sie tak zapewne dzigki duzemu naptywowi uzywanych samochoddw.

Rynek serwisow jest bardzo rozproszony, w sumie w Polsce istnieje ponad 21500 niezaleznych
warsztatow samochodowych, z czego okoto 2600 warsztatow nalezy do sieci warsztatowych
organizowanych przez dystrybutoréw i producentéw czesci. Ponadto w Polsce dziata ponad 1400
warsztatow autoryzowanych przez koncerny samochodowe (tak zwane ASO). Zaréwno sklepy, jak
i warsztaty znajdujq sie w kazdym powiecie Polski. Jednakze nalezy zauwazy¢, ze zaledwie 10%
najlepszych niezaleznych warsztatéw w Polsce skupito blisko 33% catego niezaleznego rynku ustug.

Obecnie udziaty w rynku sektora autoryzowanego i niezaleznego sg zrdznicowane w zalezno$ci od grup
produktowych. W segmencie zewnetrznych czesci, czyli tych, ktbre najczesciej ulegajg uszkodzeniu
podczas wypadku segment autoryzowany posiada az 90% rynku, aniezalezny zaledwie 10%.
Natomiast w grupie czesSci tak zwanych eksploatacyjnych, ktore majgq najwiekszy wptyw na
bezpieczenstwo, proporcje sg zgofa inne i wynoszg dla segmentu autoryzowanego 37%, a dla
niezaleznego 63%. Uwzgledniajac to, ze segment zewnetrznych czesci stanowi okoto 25% catego rynku
mozna stwierdzi¢, ze sumarycznie rynek ten dzieli si¢ w stosunku po 50% dla autoryzowanego i
niezaleznego. Podsumowujgc oznacza to, ze tyle samo uwagi nalezy sie jednej i drugiej stronie, gdyz w
rownym stopniu wptywajg one na bezpieczenstwo w ruchu drogowym.

Bardzo duzg czes¢ rynku handlu cze$ciami zamiennymi stanowig gietdy motoryzacyjne oraz tzw. szroty
czyli ztomowiska samochodowe, na ktérych zazwyczaj mozna takze kupi¢ uzywane czesci
samochodowe. Badania tego rynku cze$ci dowodza, ze stanowi on okoto 25% catego rynku. Znaczny
procent sprzedazy cze$ci na gietdach odbywa sie w szarej strefie, poza jakakolwiek kontrola, przy czym
w 65% sprzedawanych tg drogg czesci sg to elementy uzywane, ktore narazajg nieSwiadomych
kierowcow na niebezpieczenstwo.

Ze wzgledu na wage problemu nalezy wymieniC liste czesSci majacych szczegoélny wptyw na
bezpieczenstwo w ruchu drogowym. Niektore z nich majg bezposredni wptyw, inne posredni, jednakze
nie powinno pomija¢ sie zadnej z wymienionych grup. Nalezg do nich przede wszystkim cze$ci takie jak:
akumulatory, amortyzatory, filtry, wszystkie elementy systeméw hamulcowych, tozyska két, oleje
silnikowe, o$wietlenie, paski klinowe i rozrzadu, ptyny hamulcowe i chtodzenia, przewody gumowe,
przewody wysokiego napiecia, opony, Swiece zaptonowe i zarowe, uktady kierownicze i zawieszenia,
uktady wydechowe, wycieraczki, ale takze akcesoria montowane na zewnatrz pojazdu majace wptyw na
bezpieczenstwo innych uzytkownikéw drogi (bagazniki, reklamy) oraz akcesoria montowane wewnatrz
pojazdu majace wptyw na bezpieczenstwo uzytkownikow pojazdéw (dodatkowe poduszki powietrzne,
urzadzenia audio - video, zestawy gtoSnomdwigce itp.). Istotne na tej liscie bedg urzadzenia np. majace
bezposredni wplyw na bezpieczenstwo pasazeréw (sterowniki poduszek powietrznych, paséw
bezpieczenstwa, wspomagania kierownicy, ABS).

Dla przyktadu ponizej znajdujq sie informacje o zawieszeniach, ogumieniu, amortyzatorach, filtrach,
oswietleniu i elementach uktadu hamulcowego.

1. Zawieszenie pojazdu

Zawieszenie jako zespot elementow taczacych kota z resztg pojazdu, to niezwykle istotny podzespot
w kazdym pojezdzie, poniewaz przenosi sity powstajgce na styku jezdni z kotem na nadwozie.
W zwigzku z tym, ze podwozie w znacznym stopniu odpowiada za komfort jazdy oraz stateczno$¢
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i sterowno$¢ pojazdu, nalezy o nie dba¢ w sposob szczegolny. W sktad zawieszenia wchodza: elementy
prowadzace koto (wahacz, drazek poprzeczny), elementy resorujgce oraz tlumigce (amortyzator).

Firma SKF przeprowadzita testy odnosnie bardzo istotnych elementéw zawieszenia pojazdu,
a mianowicie odbojow i gérnych mocowan amortyzatoréw. Pordwnujac bowiem nowe i zuzyte gumowe
elementy gérnych mocowan i odbojow, wyraznie wida¢ réznice. Wielu mechanikéw uwaza jednak, ze
ich wymiana nie jest konieczna przy wymianie kolumn resorujgcych, a przeciez takie dziatania mogq
doprowadzi¢ do powaznych probleméw takich jak trudno$ci w kierowaniu czy nadmierny hatas
wewnatrz samochodu. W zwigzku z tym przeprowadzono testy w kontrolowanych warunkach
laboratoryjnych, poréwnujac wptyw zuzytych i nowych gumowych elementéw gornych mocowan
i odbojow. W testach zmierzono przyspieszenie pionowe kolumny resorujacej przy gérnym mocowaniu
iw kabinie pasazerskiej. Pojazd testowy z dwoma pasazerami jechat z predkoscig 80 km/h po
nawierzchni, ktora wykorzystywata peten zakres ruchu uktadu zawieszenia.

Przeprowadzono 3 rodzaje testow:

-z uzyciem nowych odbojow i nowych gérnych mocowan,
-z uzyciem nowych odbojow i zuzytych gérnych mocowan,
- zuzyciem zuzytych odbojéw i zuzytych gérnych mocowan.

rra
Zmniejszone
bezpieczenstwo!
v

*
-
-
&

Zmniejszone A
bezpieczenstwo! ¥

Zuzyty odboj Nowy odbdj Zuzyte gérne mocowanie Nowe gérne mocowanie

W pierwszym teScie zmierzono najwieksze (Sciskanie) i najmniejsze (rozprezenie) przyspieszenie
w kabinie pasazerskiej. Dla porownania mozna przyjaé, ze Sciskanie 1g oznacza, ze pasazer czutby sie
dwukrotnie ciezszy, a przy rozprezeniu 1g pasazer czutby sie dwukrotnie Izejszy.

Test -8 g +110¢
Nowe odbaoje i nowe T
gorne mocowania

Nowe odboje i zuzyte
gorne mocowanie

Zuzyte odboje i zuzyte
gbrne mocowanie

Odbj  Sciskanie
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Z powyzszych wynikéw wida¢ wyraznie, iz zuzycie gornych mocowan i odbojéw drastycznie obniza
warto$ci przyspieszenia, co powoduje zwigkszenie trudnosci kierowania pojazdem jak i uczucie
dyskomfortu przektadajace sie na reakcje kierowcy.

Patrzac na wzgledne wyniki przedstawionych testow poréwnawczych zuzytych i nowych elementow
jasno widag, ze te pierwsze mogaq drastycznie obnizy¢ bezpieczenstwo jazdy:

Rozprezenie |2 35 %
P 93 %
Sciskanie 91 %

— 25

Spadek dzieki nowym elementom (%)

Nowe odboje i zuzyte gorne
mocowanie

@ uiyte odboje | zuzyte gorne
mocowanie

Aby méc sobie wyobrazi¢ rzeczywiste znaczenie tych wartosci, nalezy wiedzie¢, iz podane Sciskanie
24% (+0,279) zwiekszy ciezar pasazera wazacego 75kG o 20kG oraz wywrze dodatkowy nacisk 190kG
na 700kG przedniego zawieszenia — w poréwnaniu z elementami nowymi. Ponadto nalezy pamietac, iz
zuzyte elementy metalowo - gumowe stabilizatora zawieszenia przekazujg drgania na podtoge pojazdu
powodujac hatas, ktory zmniejsza pewnos¢ oraz komfort prowadzenia pojazdu.

Réwniez znaczacy wptyw na bezpieczenstwo w ruchu drogowym majg zuzyte tozyska, w takim
przypadku kierownica po skrecie nie wraca doktadnie do pozycji wyjSciowej. Z nowymi tozyskami
kierownica wraca na miejsce bez wysitku ze strony kierowcy, nadajac wtasciwy tor jazdy.

2. Ogumienie

O opony nalezy dba¢ przez caly rok, ale sprawa staje sie krytyczna, gdy na dworze robi sie goraco.

Dlugie podréze, ciezkie bagaze, wysokie predkosci i wyzsza temperatura to dodatkowe obcigzenie dla

opon. Tymczasem to wtasnie opony sg jedynymi punktami styku miedzy samochodem, a nawierzchnig

i to od nich w duzym stopniu zalezy zachowanie pojazdu. Dlatego tez specjalisci od ogumienia uwazajg,

ze nalezy przestrzegac ponizszych zasad:

- Nalezy sprawdzac regularnie stan opon, by upewni¢ si¢, ze nie ma na nich zadnych zauwazalnych
znakow zniszczenia lub zuzycia.

- Nalezy sprawdza¢, czy samochod ma odpowiednie ci$nienie w oponach. Jest to na tyle istotna
sprawa, ze nalezy robi¢ to nawet przed dtugimi podrézami.

- Kazdy samochdd, jak i kazdy rodzaj opony majq ustalone limity obcigzenia (podane w instrukcii
obstugi)i predko$ci maksymalnej (indeks literowy na oponie).

- Bieznik musi by¢ wystarczajaco gteboki. Nowoczesne opony majg wbudowany jednolity pas gumy,
ktory okresla ich stan zuzycia.

- Wielokrotnie podczas eksploatacji samochodu opona zuzywa si¢ nierbwnomiernie, co oznacza, ze
korekty wymaga geometria ustawienia kot, lub ze amortyzatory sq zuzyte i nalezy je wymienic.
Bardzo istotne jest, aby kota byty odpowiednio wywazone.

18



Firma Goodyear przeprowadzita na Gornym Slasku w czerwcu 2007 r. szczegdtowe badania odnosnie
eksploatacji pojazdéw, w tym miedzy innymi dotyczace wymiany opon. Okazato sig, ze dwa razy w roku
wymienia opony w swoich samochodach 47% kierowcow. 6% badanych przyznato natomiast, Zze
jeszcze nigdy nie wymieniato opon, a 17%, ze wymienia opony raz na 4 lata. Taki sam odsetek
kierowcow wymienia opony raz na 2-3 lata. Do wymiany raz na rok przyznato si¢ 11% prowadzacych
mieszkancow Goérnego Slaska.

Przepisy dotyczace opon zimowych znacznie roznig sie w krajach europejskich. Coraz wiecej panstw
zdaje sobie sprawe z wymiernych korzy$ci ptynacych z ich stosowania w zakresie zwigkszenia
bezpieczenstwa. Niektore rzady juz wprowadzity obowigzek montowania opon zimowych, inne
zastanawiajg sie nad zmiang swojego ustawodawstwa w tym zakresie. Zmiany wymusza rowniez prawo
ubezpieczeniowe. W razie wypadku, ubezpieczyciel samochodu moze nie zaakceptowa petnej
wysokos$ci poniesionych kosztow, jesli kierowca nie dostosowat ogumienia do warunkow pogodowych
panujacych o danej porze roku. Aby unikng¢ tego ryzyka i nalezycie przygotowa¢ swoéj samochod do
nadchodzacych mrozéw, wiasciciele pojazdéw powinni zaktada¢ opony zimowe wraz z nastaniem
pierwszych zimowych dni.

Na przyktad w Niemczech wprowadzono nowy przepis odnoszacy sie do korzystania z opon zimowych.
Zgodnie z niemieckg ustawq dotyczacy przystosowania samochodéw do szczegdlnych warunkdw
zimowych (StVO §2, 3a) przyjetg 1 maja 2006 r., kierowcy zobowigzani sg do wyposazenia samochodu
w opony odpowiadajace warunkom zimowym. W przypadku zatrzymania przez policjg, kierowcy
jezdzacy na letnich oponach po drogach pokrytych $niegiem, mogg zosta¢ ukarani mandatem. Dotyczy
to réwniez samochodéw blokujacych lub utrudniajgcych ruch na drogach. Jesli samochdd na letnich
oponach spowoduje zimg wypadek, ubezpieczyciel kierowcy moze odmdwi¢ pokrycia catosci kosztow
zwigzanych ze spowodowang szkoda, jesli zastosowanie opon zimowych mogty zapobiec wypadkowi.

Z kolei w Finlandii, gdzie klimat jest wyjatkowo surowy, opony zimowe Sg obowigzkowe miedzy
1 grudnia, a 1 marca, zaréwno dla mieszkancow Finlandii, jak i turystow. Bieznik opony zimowej musi
mie¢ co najmniej 3 mm gtebokosci; w przeciwnym razie policia moze ukaraC kierowce wysokim
mandatem.

3. Amortyzatory

Jednym z gtownych zadan amortyzatoréw jest state utrzymywanie przyczepno$ci kot do podioza tak,
aby byto mozliwe przekazywanie sit stuzacych utrzymaniu kontroli nad samochodem (przy$pieszanie,
hamowanie, zmiana kierunku) w trakcie jazdy. W momencie utraty przyczepno$ci kot do nawierzchni
istnieje realne zagrozenie utraty panowania nad pojazdem. Z tego powodu amortyzatory sg jednym
z najwazniejszych elementéw wptywajacych na bezpieczenstwo jazdy.

Dhugi okres uzytkowania, uzytkowanie w ciezkich warunkach drogowych (kurz, korozja pod wptywem
soli i wody) — wszystko to wptywa na prace i wytrzymato$¢ amortyzatoréw. W zalezno$ci od warunkéw
jazdy, amortyzatory przestajg prawidtowo funkcjonowac po przebiegu ok. 60 tys. — 80 tys. km. Z badan
przeprowadzonych przez niemiecki instytut IVU (Instytut Ruchu Drogowego i Srodowiska) wynika, ze
14,5% pojazdéw z przebiegiem ponad 100 tys. km lub starszych niz 5 lat posiada niesprawne
amortyzatory.

Niesprawne amortyzatory wptywajq niekorzystnie na dziatanie nowoczesnych elektronicznych uktadéw
hamulcowych (ABS), napedowych (ASR), a takze systemoéw elektronicznej stabilizacji toru jazdy (ESP).
Jak wynika z badan firmy KYB w pojazdach wyposazonych w ABS podczas hamowania na nierownej
nawierzchni z predkosci 80 km/h, niesprawne amortyzatory powodujq wydtuzenie drogi hamowania
0 ok. 5 metrow w poréwnaniu do samochodéw bez ABS. We wszystkich pojazdach natomiast zuzyte
amortyzatory wptywajg na wydtuzenie drogi hamowania o ok. 14%. Zuzyte amortyzatory wydtuzajq
droge hamowania przy predkosci 80 km/h 0 2 do 3 metréw w poréwnaniu z samochodem ze sprawnymi
amortyzatorami.
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Zuzycie i starzenie sie amortyzatorow wptywa rowniez niekorzystnie na stabilno$¢ prowadzenia pojazdu
w zakretach. Testy przeprowadzone z pojazdem wyposazonym w amortyzatory o zredukowanej
o potowe efektywno$ci pokazujg, ze tylne koto szybciej traci kontakt z nawierzchnig przy ostrych
zakretach i wyboistej nawierzchni.

Z kolei z badan udostepnionych przez firme Tenneco wynika, ze przy predkosci 80 km/h
i amortyzatorach zuzytych w 50% droga hamowania wydtuza sie 0 2,6 m, w poréwnaniu z samochodem
wyposazonym w sprawne amortyzatory. Ponadto niesprawne amortyzatory w samochodach
z systemem ABS majg jeszcze wigkszy wptyw na wydtuzenie drogi hamowania. W wyniku zuzytych
amortyzatoréw bardzo czesto nastepuje oslepianie kierowcow, co jest jedng z przyczyn wypadkow.
Zuzyte amortyzatory zwiekszajg zmeczenie kierowcow - moze ono wystapi¢ nawet do 26% szybciej,
czyli kierowcy bez ryzyka wypadku moga przejecha¢ duzo krétszy dystans.

Przy zuzytych amortyzatorach w 50% samochdd na 6mm warstwie wody wpada w poslizg juz
przy 109 km/h, podczas gdy w tych samych warunkach samochdd ze sprawnymi amortyzatorami
wpadnie w poslizg dopiero przy 125 km/h. Zuzyte amortyzatory majg wptyw na szybkie zuzywanie sie
innych cze$ci samochodu takich jak: zawieszenie, opony, sprzegto, skrzynia biegdw, silnik.
W niektérych przypadkach moze to bezposrednio skutkowaC wypadkiem, np. zniszczenie opony
poprzez zuzyty amortyzator. Powyzsze dane liczbowe zostaty przytoczone z testow Tenneco i mogq sie
rozni¢ w zalezno$ci od warunkdw testu, rodzaju czy marki samochodu.

4. Filtry
Zawsze jednoczesna wymiana oleju i filtra oleju

Regularna wymiana oleju wydtuza trwato$¢ samochodu oraz chroni Srodowisko. Czesto jednak zdarza
sie, ze wymiana oleju nie faczy sie jednoczesnie z wymiang filtra oleju, co nie jest najrozsadniejszym
posunieciem.

Kombinacja ,nowy olej — stary filtr oleju” moze mie¢ fatalne nastepstwa i prowadzi zazwyczaj do
uszkodzenia silnika, wiacznie z jego zatarciem. W sytuaciji, kiedy w samochodzie funkcjonuje stary filtr,
to z uptywem czasu pobiera on do pét litra zanieczyszczen z oleju, ktory zawiera roznego rodzaju
sktadniki dodatkowe, jak np. antyspieniacze itp. Jesli nie nastgpi jednoczesna wymiana oleju i filtra
oleju, to stary filtr nie bedzie miat mozliwosci tak dokfadnej filtracji, jak nowy, ze wzgledu na juz
ograniczong powierzchnie osadzania si¢ zanieczyszczen. Prowadzi to do spadku wydajnosci
i doktadno$ci oczyszczania wprowadzanego do obiegu oleju. Ponadto agresywne chemicznie dodatki
do oleju mogg powodowac rozpuszczanie si¢ juz nagromadzonych w starym filirze zanieczyszczen
i ponowne wprowadzanie ich do obiegu oleju. Nastepstwem tego moze byC nawet zatarcie silnika.
Pozostawianie zatem zuzytego filtra oleju przy wymianie oleju moze mie¢ konsekwencje w postaci
bardzo drogich napraw silnika i w zwigzku z tym nie stanowi zadnej oszczednosci, a negatywnie wptywa
na stan techniczny samochodu i ochrone $rodowiska.

Filtry powietrza silnikowego

W polskich warsztatach bardzo czesto praktykuje sie czyszczenie filtru powietrza silnikowego. Jest to
zaskakujgca praktyka, tym bardziej, ze oczyszczony filtr nigdy nie odbuduje petnej, pierwotnej
wydajnosci filtracji. Przede wszystkim przy czyszczeniu widkniny filtracyjnej nie mozna usungc¢
wszystkich ztogéw zanieczyszczen. Ponadto w procesie czyszczenia uszkodzeniu moga ulec delikatne
widkna materiatu filtracyjnego, co narusza strukture materiatu filtracyjnego, a tym samym juz na wstepie
obniza zdolnos¢ filtracji i zwieksza zuzycie paliwa podczas eksploatacji samochodu. W przypadku
oczyszczonego filtra powietrza medium filtracyjne ulega znieksztatceniu na tyle, Zze nawet nie mozna
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dokonac juz dla sprawdzenia pomiaru separacji zanieczyszczen. Trwatos¢ raz oczyszczonego filtra
powietrza silnikowego lezy znacznie ponizej zalecer producentow.

Procesom starzenia podlega dodatkowo uszczelka filtra, ktérej powierzchnia z czasem staje sie
porowata. Powoduje to, Ze traci ona wiasciwosci doktadnego dopasowania sie do powierzchni.
Nastepstwem tego jest nieszczelno$¢ filtra, a co za tym idzie - spadek wydajnosci separacii
zanieczyszczen z zasysanego przez silnik powietrza.

5. Oswietlenie

Jednym z najwazniejszych systemdw samochodu z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu jest
jego o$wietlenie. Jako$¢ uzytych lamp, zrédet $wiatta i poprawnos¢ ustawienia reflektorébw ma ogromny
wptyw na widocznos¢ pojazdu na drodze i to nie tylko w nocy. W latach 2000-2003 w Niemczech
prowadzono kampanie na rzecz zmniejszenia liczby samochodowych wypadkéw $miertelnych.
W Dolnej Saksonii przy wiekszosci drog ustawiono plakaty zachecajace do uzywania Swiatet mijania
przez caly dzien bez wzgledu na pore roku i warunki atmosferyczne oraz do regularnego sprawdzania
stanu Zaréwek i ustawienia reflektoréw. Badania policyjne i firm ubezpieczeniowych wykazaly, ze
w miejscach gdzie zdarzato sie najwiecej wypadkow, stosowanie si¢ do zalecanych wytycznych
spowodowato, Ze liczba ofiar zmniejszyta sie 0 25% w stosunku do drég, gdzie nie byta prowadzona
kampania bezpieczenstwa.

Podobne testy i badania przeprowadzit holenderski Instytut Badawczy ds. bezpieczenstwa
ruchu (SWOV). Z wieloletnich badan wynika, ze europejscy kierowcy samochodéw Srednio co 6 lat stajg
sie ofiarami wypadkow. 50% $miertelnych kolizji ma miejsce w ciggu dnia, a powodem okoto 80% kolizji
na skrzyzowaniach jest fakt, iz kierowca nie dostrzegt na czas — albo wcale — innych uzytkownikow
drogi. Znajac te badania prawodawcy skandynawscy juz przed kilku laty wprowadzili obowigzek jazdy
z wigczonym oswietleniem przez catg dobe i rygorystyczna kontrole o$wietlenia samochodu w czasie
przegladow obowigzkowych. Dziatania te wplynety na znaczace zmniejszenie liczby wypadkow
wsrod pieszych, rowerzystow i motocyklistow.

W Polsce na drogach ginie rocznie ok. 5,5 tysigca 0sdb. Obowigzkowe stosowanie Swiatet
mijania lub dziennych skutkuje lepszym postrzeganiem zblizajgcego sie pojazdu i oceng jego predkosci,
a w rezultacie - jak szacujq specjalisci - zmniejszy ilo§¢ wypadkow z udziatem wielu samochoddw do 20
proc., a z udziatem motocykli nawet o 32 proc.

Te wszystkie dziatania bedg miaty pozytywny wptyw na zmniejszenie liczby wypadkow, gdy
stosowane o$wietlenie w pojazdach bedzie dobrej jakosci, bedzie odpowiadato wymaganiom przepiséw
i norm, bedzie obstugiwane rzetelnie za pomocg wysokiej klasy narzedzi i przez odpowiednio
przeszkolonych pracownikdéw warsztatow i stacji diagnostycznych.

Z badan firmy Osram wynika, iz zrédta Swiatta stosowane w samochodach majg bezposredni
wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego, a dotyczy to gtéwnie zrddet stosowanych w reflektorach
Swiatet przednich (Swiatet mijania, drogowych i $wiatet przeciwmgtowych przednich) oraz Swiatet
sygnalizacyjnych  (kierunkowskazéw, tylnych  Swiatet przeciwmgtowych i tylnych Swiatet
sygnalizacyjnych). Niezwykle istotne sg innowacyjne rozwigzania oswietleniowe np. zastosowanie diod
elektroluminescencyjnych (LED) w o$wietleniu samochodowym. Niezbedne natomiast jest to, aby
w kazdym z tych obszaréw zachowywac wysokg jako$¢ i niezawodno$¢ produktow.

Do najwazniejszych wymagan, ktére powinny spetnia¢ zaréwki mozna zaliczy¢:
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- zrodta Swiatta stosowane w samochodach powinny spetnia¢ odpowiednie wymagania normalizacyjne,
ktérych spetnienie zapewnia bezpieczne eksploatowanie ich w samochodach oraz zapewnia
bezpieczenstwo w ruchu drogowym,

- zrodta Swiatta oferowane w obrocie wtornym, jako czesci zamienne, powinny réwniez spetniaC
wymagania odpowiednich norm.

- oferowane zrodta $wiatta (gtéwnie w reflektorach samochodowych) o podwyzszonych parametrach
Swietlnych i eksploatacyjnych powinny zapewni¢ bezpieczenstwo ruchu drogowego rowniez po
modyfikacii.

- producenci powinni zapewni¢ wysoka jakos¢ produkcji

Producenci lub importerzy samochodowych zrodet Swiatta powinni dysponowa¢ odpowiednimi
dokumentami potwierdzajgacymi spetnienie wymagan normatywnych zgodnie z obowigzujacym prawem
w Unii Europejskie;j.

Jednym z parametréw, jakie sie sprawdza podczas testéw jest geometria skretki Zarowki oraz barwa
wytwarzanego $wiatta. Zle umieszczona skretka zarowki powoduje zmiane rozsylu $wiatta przez
reflektor samochodowy, moze to spowodowac zte osSwietlenie drogi przed pojazdem lub oslepianie
kierowcow jadacych z przeciwka. Barwa Swiatta Zzaréwek reflektorowych nie moze by¢ inna niz
dopuszczajg tego normy, poniewaz reflektory przednie samochodu sg réwniez $wiattami
sygnalizacyjnymi (np. podczas jazdy w dzien).

Barwa $wiatta w zardwkach sygnalizacyjnych odgrywa czesto istotng role z punktu widzenia
bezpieczenstwa np. zotte zarowki do kierunkowskazow powinny wytwarzac¢ $wiatto o okreslonej barwie
tak, aby nie mozna ich byto pomyli¢ z innymi $wiattami sygnalizacyjnymi.

Mozna stwierdzi¢, ze tylko te samochodowe Zrédta Swiatta s bezpieczne, ktore spetniajg odpowiednie
wymagania norm. Producenci zrddet $wiatta muszg kontrolowac, jako$¢ swojej produkciji w czasie.

6. Elementy uktadu hamulcowego

Tarcze hamulcowe, obok okfadzin hamulcowych, sg najbardziej obcigzonymi czesciami
zuzywalnymi w uktadzie hamulcowym, poniewaz sita hamowania przy duzych przecigzeniach
wielokrotnie przekracza moc silnika pojazdu. Szczegdlnie w przypadku pojazdéw uzytkowych
maksymalne obcigzenie tadunkiem w potgczeniu z duzg szybkoscig pojazdu prowadzi do wytwarzania
ekstremalnych temperatur na tarczy hamulcowej, co podwyzsza wymagania, ktérym musi sprosta¢
produkt.

W przypadku okfadzin szczek hamulcowych w pojazdach uzytkowych potencjalne zagrozenia pojawiajg
sie w wyniku brakujacych pozioméw bezpieczenstwa takich jak:

e zbyt stabe potaczenie masy oktadziny ciernej z ptytkg no$ng oktadziny

e Dbrak warstwy posredniej i brak powtoki powierzchni ciernej
Powoduje to niedostateczng skuteczno$¢ hamowania — droga hamowania jest 2,5 razy dtuzsza.
Ponadto tego typu oktadziny zuzywajg sie 0 30% szybciej, a takze w sposdb nierbwnomierny. Powoduje
to zniszczenie materiatu ciernego w wysokiej temperaturze (na przyktad podczas dtuzszej jazdy po
stromym terenie), wskutek czego nastepuje kompletne zniszczenie hamulcéw. Duzy spadek
wspotczynnika tarcia juz przy Srednim obcigzeniu termicznym znacznie wydtuza droge hamowania.
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